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Pietro Caminada und seine «via d’acqua
transalpina»

- ein wenig bekanntes Kapitel in der Geschichte des
Spliilgenpasses

Die Uberquerung des Spliigenpasses im Sommer 1845 muss den
amerikanischen Geistlichen und Schriftsteller George Barrell
Cheever (1807-1890) in ganz besonderem Masse beeindruckt ha-
ben, denn in seinem Buch «Wanderings of a Pilgrim in the shadow
of Mont Blanc and Jungfrau Alps» lesen wir: «Alle Bilder von
Grosse und Macht sowie alle Krafte der Natur — das Ozeanische,
Titanische und Vulkanische, wilde Stiirme, Erdbeben und der Krieg
der Elemente, Uberschwemmungen, Unwetter, Lawinen und der
Zusammenprall der Eisberge — gentigen nicht, um ein addquates
Abbild dieses erhabenen Passes wiederzugeben.»

Drei Jahrzehnte zuvor 16ste die Reise tiber den Spliigenpass beim
Maler und Radierer Ludwig Emil Grimm (1790-1863), dem jiinge-
ren Bruder der Marchendichter Jacob und Wilhelm Grimm, ganz
dhnliche Gefiihle aus. In seinen «Erinnerungen aus meinem Leben»
schreibt er: «Es ist Ubrigens der Muhe wert, die Reise tber den
Spligen und durch Graubtinden zu machen, denn es hat niemand
von der Wildnis und Zerrissenheit der Natur einen Begriff, wie es da
aussieht. Wir ritten in tiefen Schluchten, dass oft formlich Nacht
war, und neben dem engen Weg waren ungeheure Tiefen. Dann
kam wieder ein hoher, schwarzer Fels, der sah aus, als wenn er mit
einem michtigen Schwert von einem Riesen in der Mitte gespalten
worden wire. [...] Hier ist alles, was man Grossartiges, Schauerliches
und Furchtbares sehen kann. Es fehlten nur die Hexen, Kobolde,
Drachen, Lindwiirmer, Schlangen und Teufel. Es war der Ort fiir
Furien, Minotauren, Sphinxe, Vulkan, Pluto, Zeus, den Donnerer.
Der Sturm tobte und pfiff und donnerte, die Blitze zuckten und
schlugen an die Felsen, als wenn man tausend Kanonen und
Tritonenhorner horte, als wenn der jiingste Tag anbrechen wollte.»

Drei Zircher am Spliigen: Gessner, Scheuchzer
und Escher

Der 2113 Meter hohe Spliigenpass iibte aber nicht nur auf die
empfindsame Seele der Reisenden im Zeitalter der Romantik
eine besondere Faszination aus. Immer wieder waren es auch

Kurt Wanner
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Gelehrte, die sich mit diesem Alpentibergang auseinander setz-
ten.

1543 tberquerte Konrad Gessner, der erste bedeutende Schwei-
zer Naturforscher, den Spliigen, aber von dieser Reise, die ihn
letztlich nach Venedig fiihrte, wissen wir leider nur wenig.
Anders verhilt es sich mit dem Ziircher Arzt, Naturforscher und
Historiker Johann Jakob Scheuchzer (1672-1733), der 1705 am
Spligen unterwegs war und als Begriinder der Alpenforschung
gilt, da seine Wanderungen unter anderem barometrischen Ho-
henmessungen, der Geologie und Gletscherkunde sowie ande-
ren wissenschaftlichen Pionierleistungen dienten. Im dritten Teil
seiner Beschreibung der Natur-Geschichten des Schweizerlandes
berichtet er ausfiihrlich von seiner Reise iiber den Spligen:
«Durch unsere helvetischen Lande gehen nach Italien zwei
Hauptstrassen. Die eine tber den Gotthard, die zweite tiber den
Spliigen, zu der gelangen wir iiber Chur durch das Domleschg,
nach Thusis und in die Viamala, dem Hinterrhein entlang durch
das Schamsertal, bis man endlich ins Dorf Spligen kommt, das
unten am Berg liegt. Dieser namhafte, im Grauen Bund gelegene
Berg ist Sommer wie Winter zu Ross und Fuss begehbar...»
Gleich drei Mal tberquerte der universal titige Naturforscher
und Wasserbau-Ingenieur, Staatsmann und Publizist, Seiden-
fabrikant und Sozialpolitiker, Bergbauexperte und Pidagoge,
Zeichner und Aquarellist Hans Conrad Escher (1767-1823) den
Spliigen, und zwar stets zu Fuss, wie dies seinen elf Heften mit
Reisenotizen zu entnehmen ist:

e 1793, im August: von Sargans durch Graubiinden ins Veltlin
und nach Chiavenna.

e 1811, im Juli: vom Sernftal iiber den Segnespass nach Vals,
liber den Valserberg nach Spliigen, tiber den Spligenpass nach
Chiavenna, durchs Bergell, iber den Septimer ins Avers, nach
Thusis, tiber den Glaspass nach Safien, nach Reichenau und
iiber den Kunkels.

e 1822, im Juli/August: von Como tber den Spliigen ins
Rheinwald und via Chur nach Ziirich.

Diese Reisen machen nur einen bescheidenen Teil von Eschers
grossen Bergwanderungen aus, die er oft in einer unglaublichen
Mischung von Schnelligkeit und Ausdauer hinter sich brachte:
So wanderte er 1795 in zwei Tagen von Bellinzona iiber den San
Bernardino nach Thusis und weiter tiber den Kunkels nach
Pfifers, wo er abends vor fiinf Uhr eintraf. Man kann sich kaum
vorstellen, dass Escher — der ja vor allem als Projektverfasser und
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Leiter der Linthkorrektion bekannt geworden ist — zwischen-
durch noch Zeit fand, die ihn umgebende Landschaft zu skizzie-
ren.

Am 16. Juli 1811 wanderte der 44-jahrige Escher von Spliigen
nach Chiavenna. Dabei entstand die Skizze fiir ein grossartiges
Aquarell der Cardinellschlucht, das heute in der Zentral-
bibliothek von Ziirich autbewahrt wird. Zugleich machte Escher
Notizen fiir einen wissenschaftlichen Text zur Topographie und
Geologie der Passregion am Oberlauf des Hinterrheins.

Der Spliigenpass im Zentrum der zentralen Alpen

Neben den Naturwissenschaftern waren es immer wieder Inge-
nieure und andere Baufachleute, die sich mit dem Spligen
auseinander setzten, und dies hingt in erster Linie mit der geo-
graphischen Lage und der besonderen Topographie dieser Alpen-
transversale zusammen, die «eh und je im Zentrum der pass-
politischen Bemithungen Biindens stand» (Peter Metz).

Der Splugenpass befindet sich in den zentralen Alpen, er liegt
sogar im Mittelpunkt der Alpen, von Nizza am einen Ende die-
ses 1200 Kilometer langen Gebirgsbogens gleich weit entfernt
wie vom Beginn des ungarischen Tieflandes am anderen Ende.
Mit 2113 Metern ist er nicht besonders hoch, vor allem 1m Ver-
gleich mit dem rund 200 Meter hoheren Septimer, mit dem er
wahrend Jahrhunderten in einem direkten Konkurrenzkampf
stand. Der Spliigen weist — gemidss Heinrich Gutersohn — den
Vorteil auf, «dass der Ubergang in nur einem Auf- und Abstieg
bewerkstelligt werden kann». Zudem bildet er die direkteste Ver-
bindung zwischen Stiddeutschland — mit den Stidten Stuttgart,
Augsburg, Niirnberg, Minchen — auf der Alpennordseite und
Norditalien auf der Alpensiidseite mit Mailand und Turin, den
wichtigsten Handels- und Wirtschaftszentren des Landes, und
Genua, der Hafenstadt am Mittelmeer.

Wenn vom Spliigenpass als einer seit dem Spitmittelalter gut be-
gehbaren und sicheren Route die Rede ist, darf nicht iibersehen
werden, dass hier wahrend Jahrhunderten immer wieder enorme
Anstrengungen unternommen worden sind, um die drei grossen
Schluchtpartien — die Viamala und die Roffla auf der Nordseite,
der Cardinello auf der Stidseite — verkehrstechnisch zu verbessern.
Der Spliigenpass nimmt nicht nur in geographischer, sondern
auch in historischer Hinsicht eine zentrale Position ein. Nicht
von ungefdhr hat der Turiner Anthropologe Francesco Fedele
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unweit der Spliigenpasshdhe, auf dem Pian dei Cavalli, 1986 eine
europaweite Forschungskampagne lanciert, die den Nachweis
erbrachte, dass hier bereits vor rund 10°000 Jahren nomadisieren-
de Jager wahrend des Sommers — auch auf der Nordseite des Pas-
ses, im Rheinwald und im Schams — unterwegs waren.
Regelmissig begangen wurde der Spliigen bereits wihrend der
Roémerzeit, wie dies unter anderem die «Tabula Peutingeriana» be-
weist. Aber erst im Hoch- und Spatmittelalter erlangte der Pass eine
wirtschaftliche, strategische und somit auch politische Bedeutung.
Seit dem 13. Jahrhundert gab es grosse Bemthungen, aus dem
Gotthardpass eine internationale Handelsroute zu machen. Aber
auch sonst erwuchs den Rheinwalder Pissen — und insbesondere
dem Spliigen — immer wieder starke Konkurrenz, die zu einem ste-
tigen Auf und Ab fiithrte: Einmal war es der Brenner im Osten,
einmal der benachbarte Septimer, und dann wieder erlebten die
Alpenpisse im Westen einen plotzlichen Aufschwung.

Dies fiihrte dazu, dass die Splugenroute immer wieder ausgebaut
und verbessert werden musste. Ein entscheidendes Ereignis war
der Ausbau des Viamala-Weges im Jahre 1473, der einen intensi-
ven Handel und Warenaustausch zwischen Norden und Stden
erst richtig ermoglichte. Als nach den Bundner Wirren wieder
ruhigere politische Zustinde eingekehrt waren, begann die ei-
gentliche Bliitezeit des hiesigen Transits. Um 1700 gingen um
die 6’000 Saumlasten pro Jahr tiber den Pass, 50 Jahre spiter wa-
ren es rund 30°000! Nach dem Ausbau vom Saumpfad zur Fahr-
beziehungsweise Kommerzial- oder Kunststrasse zwischen 1818
und 1823 stieg der Warenumschlag tiber den Spliigen nochmals
sprungartig an und erreichte 1856 mit 27’100 Tonnen einen
Hochststand — obwohl der endgiiltige Niedergang des alpinen
Warentransports wegen der Verlagerung von der Strasse auf die
Schiene bereits vorprogrammiert war.

Einer aus Vrin setzte in Brasilien neue Akzente

Zahlreich waren aber auch die Projekte, die einen Passiibergang
unabhingig von der Strasse ins Auge fassten: Das kihnste von
allen war zweifellos jenes von Pietro Caminada, der vor beinahe
100 Jahren den Spliigen auf einem transalpinen Wasserweg iiber-
queren wollte.

Wer war Pietro Caminada? Leider ist sein Leben nur bruchstiick-
weise dokumentiert. Geboren wurde er am 20. Mai 1862 in
Mailand als Sohn des aus Vrin ausgewanderten Gion Antoni
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Caminada (1822-1876) und der Maria geb. Turconi, einer
Mailinderin. Kurz nach dem Tod des Vaters muss er Italien ver-
lassen haben, denn bereits in den 1880er-Jahren hielt er sich mit
seinem Bruder Angelo Giovanni in Argentinien auf — nichts
Aussergewdhnliches, denn dort waren die Jahre von 1880 bis
1912 von der Einwanderung vor allem von Italienern, aber auch
von Spaniern geprigt, die sich in den Stadten und in sogenannte
«Colonias» auf dem Land ansiedelten.

Um 1892 unternahmen die beiden gebiirtigen Vriner einen Aus-
flug nach Rio de Janeiro, und Pietro Caminada war von der
brasilianischen Metropole derart angetan, dass er seinem Bruder,
der sich bereits zur Retourfahrt an Bord des Schiffes befand,
kurzerhand erklarte, er bleibe hier.

Ein Bauwerk in Rio muss Caminadas besondere Aufmerksam-
keit erregt haben: der 1750 erbaute «Arcos da Lapa», ein 270
Meter langer und 18 Meter hoher Aquidukt mit 42 Bogen, der
einst das Trinkwasser vom Carioca-Fluss ins Stadtzentrum ge-
fihrt hatte. Pietro Caminada kam nun auf die Idee, den nur
noch als Briicke benutzten Aquadukt als Trassee fiir die neue
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stadtische Strassenbahn, die «Bonde elétrico de Santa Teresa», zu
beniitzen. 1896 wurde seine Idee umgesetzt, und seither bildet
der «Arcos de Lapa» mit seinem altertiimlichen Tram eine der
Hauptattraktionen der Stadt und zugleich ein beliebtes Motiv in
zahlreichen brasilianischen Filmen. 1898 befasste sich Caminada
mit dem Bau einer zweigleisigen Hinge- oder Hochbahn, die er
tiber die diversen Flusslaufe zu fithren gedachte.

Die Behauptung, Caminada habe «Rio de Janeiro nach seinen
Bauplidnen zu einer modernen Stadt umgebaut» (HBLS 2, S. 479)
mag etwas Ubertrieben klingen, aber er hat zweifellos — zum Bei-

Rio de Janeiro: Der «Arcos
de lapa» mit der Santa
Teresa Tramway (links um
1900, rechts im heutigen
Zustand).
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spiel mit der Umgestaltung der Hafenanlagen — einen wesentli-
chen Beitrag zum Wandel des vom portugiesischen Kolonialstil
gepragten Rio in eine Weltstadt geleistet. Und etwas darf man
nicht tbersehen: Der Vriner ist in Siidamerika vom Ingenieur
immer mehr zum Stidteplaner geworden. Und als 1891 der Be-
schluss, eine neue Hauptstadt fur Brasilien zu bauen, in der Ver-
fassung verankert und zwei Jahre spiter ein 14’400 Quadratkilo-
meter grosses Gebiet auf dem zentralen Hochplateau fir deren
Bau abgegrenzt wurde, war es Pietro Caminada, der die ersten
Pldne fir ein zukiinftiges Brasilia entwarf — mehr als 60 Jahre vor
dem Stadtplaner Licio Costa und dem Architekten Oscar
Niemeyer, deren Projekte in den letzten 40 Jahren realisiert wur-
den.

Luciano Orlando, Chefredaktor der in Rom erscheinenden Zeit-
schrift «Ausoniae Hermes», schreibt im September 1914 in sei-
nem Bericht «Una visita allo studio dell’ing. Caminada»: «Unter
den zahlreichen Projekten dieses aussergewohnlichen Mannes in
den Bereichen Architektur, Mechanik sowie Wasser- und Fluss-
bau finden sich auch die Pline fiir die zukiinftige Hauptstadt
Brasiliens. Es geht dabei nicht darum, eine alte Stadt den moder-
nen Bediirfnissen anzupassen, und auch nicht darum, die Uber-
reste einer fritheren Zivilisation mit einer modernen Zivilisation
zu iiberdecken. Hier soll im offenen, flachen Land etwas vollig
Neues erbaut werden. Wie wenn man sagen wiirde: Hier ist das
Worterbuch, macht ein Gedicht daraus.»

Als Stadteplaner in Mailand, Rom und Genua

Um 1907 kehrte Pietro Caminada, der sich in Brasilien mit einer
Einheimischen verheiratet hatte, nach Europa zurtck und liess
sich in Rom nieder, wobei er in der italienischen Presse auf
Grund seines Geburtsortes stets als «Milanese» bezeichnet wur-
de. Unter der Rubrik «Figure del giorno» lesen wir im Januar
1908 in «La Stampa»: «Seit einigen Wochen taucht in den Zei-
tungen mit grosser Regelmissigkeit der Name des Mailander Ing.
Pietro Caminada auf, der nach einem 20-jihrigen Aufenthalt in
Stidamerika mit einer genialen Idee nach Italien zuriickgekehrt
ist. Und diese Idee ist folgende: das Mittelmeer iiber die Alpen
hinweg mit der Nordsee zu verbinden, genauer, einen Kanal zu
bauen, der von Genua iiber den Spliigenpass bis an den Bodensee
fihrt.» Neben diesem «Riesenprojekt» («Berliner Tllustrierte
Zeitung»), von dem noch austithrlich die Rede sein wird, be-
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schiftigte er sich vor allem mit Stidteplanung und entwarf unter
anderem eine Aufsehen erregende bauliche Neugestaltung von
«Milano Sud», dem stidlich des Piazza del Duomo gelegenen
Stadtteils.

Bis zu seinem Tod lebte Pietro Caminada in Rom, wo er sich 1912
mit dem Um- und Ausbau des Hafens auseinander setzte.
Luciano Orlando schreibt: «Ingenieur Caminada hat die sumpfige
Gegend zwischen Civitavecchia und Rom Schritt fiir Schritt be-
gangen und untersucht, er hat die Strinde und den Tiberfluss be-
obachtet, er war ein aufmerksamer Spion all dessen, was der Hu-
mus eiferstichtig wieder zudeckte. Und sein Hafenprojekt, aus
vielen Detailprojekten bestehend, konnte jungen Ingenieuren als
grossartiges Beispiel einer technischen Synthese dienen.»
Caminada entwarf 1920 ein viel beachtetes Projekt fiir eine
«Cittd Giardino Vittoria» im Romer Stadtteil Montesacro: «Rom,
das keine ebene (piana) Stadt ist, muss <ausgeebnet> (pianeg-
giata) werden, mit zahlreichen, tagstiber beleuchteten Tunnels,
in denen sich vom Regen geschiitzte Geschifte befinden und die
sowohl im Sommer wie im Winter zu angenehmen Spaziergin-
gen einladen.» (Luciano Orlando). In einem anderen Stadtteil,
in Pietralata, hatte er zudem mehrere Grundstiicke fiir eine

Milano Sud: Caminadas
Projekt flir eine Neugestal-
tung eines Mailénder Stadt-
teils.
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grosse Uberbauung erworben, die aber nach langwierigen Ge-
richtsverhandlungen expropriiert wurden.

Er beschiftigte sich auch ausserhalb Roms, zum Beispiel 1916
mit dem Ausbau des Hafens von Genua und dessen Anbindung
ans Eisenbahnnetz. Er sah dort sogar den Bau einer U-Bahn vor,
die erst 1990 (!) realisiert wurde. In den nahe Neapel gelegenen
Regionen von Salerno und Caserta war er 1918 auch im Erzab-
bau titig. Am 20. Januar 1923 verstarb Pietro Caminada nach
langerer Krankheit in Rom, wo spiter eine Strasse nach ithm be-
nannt wurde.

Caminadas «Riesenprojekt»: der Wasserweg iiber den
Spligen

Bereits in Stidamerika hatte Caminadas intensive Auseinander-
setzung mit jener Thematik begonnen, die ihn bis an sein Le-
bensende beschiftigen und weltweit bekannt machen sollte: mit
der Schiffbarmachung aller grosseren Flisse Europas und deren
Verbindung Uber die Alpen hinweg unter Nutzung der Berg-
biche. Der Zeitpunkt war giinstig, denn bereits 1903 war in Os-
terreich ein mit 100°000 Kronen dotierter Wettbewerb fiir ein
Schiffshebewerk ausgeschrieben worden, das fiir eine Verbin-
dung von Donau und Oder notwendig gewesen wire. Leider
vermochte keine der eingereichten Losungen zu tiberzeugen.

In Italien war das Interesse am Ausbau der Wasserwege nicht
erst seit Beginn des 20. Jahrhunderts sehr gross. Bereits in ei-
nem Dokument von 1433 ist die Rede von einem Becken «pro
facendo crescere et decrescere aquam», um das Wasser zu heben
und zu senken. Zugeschrieben wird die Erfindung dieser
Schleuse Filippo degli Organi aus Modena und Aristotile
Fioravanti aus Bologna. Wie man annimmt, soll sich auch
Leonardo da Vinci, als er von 1482 bis 1499 in Mailand weilte,
mit hydraulischen Problemen befasst und das Kanalsystem zur
Bewisserung der Reisfelder in der Lomellina projektiert haben.
Auch der franzosische Schriftsteller Stendhal war von den
oberitalienischen Kanilen beeindruckt, denn als er im August
1814 erstmals zwischen Mailand und Pavia unterwegs war, no-
tierte er: «Das Land ist das reichste Europas. In jedem Moment
entdeckt man Bewisserungskanale, die es so fruchtbar machen;
man fihrt an einem schiffbaren Kanal vorbei, auf dem man von
Mailand bis Venedig, vielleicht sogar nach Amerika fahren
kann».
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Pietro Caminada im
Kreis seiner Freunde.

Um 1900 stand die gesicherte Schiffbarmachung des Po im
Zentrum der Diskussion, wobei auch die Frage von zukiinfti-
gen Wasserwegen Uber den Apennin nach Genua beziehungs-
weise iiber die Alpen nach Mitteleuropa erdrtert wurde. 1905
fand in Mailand ein internationaler Schifffahrtskongress statt,
der sich diesem Thema erneut widmete. In seinem Hauptreferat
skizzierte der Hydraulik-Experte Prof. Ettore Paladini vom
Istituto Tecnico Superiore in Mailand die wirtschaftlichen As-
pekte eines solchen Vorhabens. Die reine Ersparnis beim
Wassertransport wiirde sich gegentiber der Eisenbahn auf 2
Centesimi pro Tonnenkilometer beziffern. Wenn man also nur
6 Millionen Tonnen Umsatz annehme, so ergiben sich — bei
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einem mittleren Kanalweg von 300 Kilometern — insgesamt
1800 Millionen Tonnenkilometer beziehungsweise eine Erspar-
nis von 36 Millionen Lire pro Jahr, die ihrerseits ein Anlage-
kapital von 800 bis 1’000 Millionen Lire rechtfertigen wiirde.
Trotz dieser beeindruckenden Zahlen hiess es in dem vom
deutschen Ingenieur Riedel verfassten Schlussmemorandum, es
sei noch verfriht, das Projekt eines die Alpen tiberquerenden
Kanals in die Tat umzusetzen.

Kurze Zeit nach dem Mailinder Kongress erschien Pietro
Caminadas Publikation zur Binnenschifffahrt «Canaux de
montagne — nouveau systeme de transport naturel par voie
d’eau», die europaweit auf grosses Interesse stiess. In Italien
fand der Biindner alsbald einen prominenten Mitstreiter: den
70-jahrigen Senatore Giuseppe Colombo (1836-1921), seines
Zeichens Begriinder und erster Direktor des Politecnico di
Milano sowie ehemaliger italienischer Finanzminister, «un vero
progessista illuminato», der sich neben der Mechanik vor allem
mit der seinerzeit noch revolutioniren Elektrotechnik befasste.
Senator Colombo war es denn auch, der am 29. Dezember 1907
unter der Uberschrift «E possibile traversare le Alpi con un
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canale?» auf der Frontseite des «Corriere della Sera» einen um-
fangreichen Artikel verotfentlichte, der auf ein enormes Inter-
esse stiess, da er nicht nur die technischen, sondern auch die
wirtschaftlichen und politischen Aspekte der «navigazione
transalpina» aufzeigte.

Ein 15 Kilometer langer Tunnel von Isola in die
Rofflaschlucht

Den Verlauf des Kanals plante Caminada wie folgt: Nach einem
2 Kilometer langen Hafenkanal in Genua erfolgt der Aufstieg
nordwirts zum 472 Meter hoch gelegenen Passo Giovi, der mit
einer 3 Kilometer langen Galerie iiberwunden wird. Dann geht
es Richtung Alessandria, wo ein Stichkanal nach Turin geplant
ist. In Mailand ist — neben einem Stichkanal zum Lago Maggiore
— ein Hafen vorgesehen, von dem aus die Hauptroute zum
Comersee fihrt. In Chiavenna beginnt dann der grosse Aufstieg
durchs Val San Giacomo zum Spliigenpass, durch den ein 15
Kilometer langer Tunnel das Studportal auf 1250 Meter Hohe
beim Dérfchen Isola mit dem Nordportal auf 1100 Meter Hohe
in der Rofflaschlucht verbindet. Durchs Schams und die Viamala
erreicht der Kanal Thusis, wo — wie spiter in Chur — ein kleines
Hafenbecken vorgesehen ist. Rheinabwirts wird schliesslich via
Bodensee — Schaffhausen der Hafen von Basel erreicht. Der ge-
samte Wasserweg Genua — Basel weist eine Lange von 591 Kilo-
metern auf, von denen 230 Kilometer auf Seen und schiffbare
Flisse entfallen. Der eigentliche Kanal misst folglich 361 Kilo-
meter, wovon 30 Kilometer in doppelten Galerien, 43 Kilometer
im Rohrensystem und der Rest im offenen Kanal mit Gefille
gefihrt werden.

In Rohrschleusen liber die Alpen

Die Trasseefrage fiir den neuen Wasserweg erscheint im Vergleich
zum anderen technischen Problem eher einfach zu sein: Wie ge-
lingt es — da Wasser bekanntlich nicht aufwirts fliesst —, mit
Schiffen die grossen Hohenunterschiede zu iiberwinden? Dr. Al-
bert Neuburger, dessen 1919 erstmals erschienenes Standardwerk
«Die Technik des Altertums» vor kurzem wieder aufgelegt wur-

de, beschreibt 1908 in «Reclams Weltrundschau» den recht kom-
plizierten technischen Vorgang, der auf dem Prinzip der

Er war von Caminadas Was-

serweg-Projekt begeistert:
Senatore Giuseppe
Colombo, Direktor des Mai-
lander Polytechnikums.
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Schleusentreppe beruht: «Caminada andert dieses System derar-
tig ab, dass es sich den alpinen Verhiltnissen anpasst. Hierbei
geht er von der richtigen Voraussetzung aus, dass ein grosser
Kraftaufwand und eine verhiltnismissig grosse Wassermenge
dazu gehoren, um ein Schiff von Stufe zu Stufe senkrecht em-
porzuheben.

Da diese Kraft und die fiir sie notigen Gefille und Wasser-
mengen nicht tberall zur Verfigung stehen, sucht er eine Verrin-
gerung des Kraftaufwandes herbeizufithren. Zu diesem Zweck
hat er ein neues Kanalsystem erdacht, das wir uns am besten vor-
stellen kénnen, wenn wir uns das Rohr einer Wasserleitung vor
Augen halten, das vom Hauptreservoir tiber Hugel und Berg-
hinge herab zur Stadt fiihrt. Ahnliche Réhren — von bedeutend
grosserem Durchmesser — will Caminada tiberall da, wo die Ter-
rain- und Wasserverhiltnisse dies notig machen, als Kanalbett
verwenden. Diese Rohren sind im Innern mit einer grossen An-
zahl von Schleusentoren versehen, wodurch sie in einzelne Ab-
teilungen zerfallen. Sie fihren nun - Zhnlich wie die Alpen-
strassen — in Serpentinen auf die Hohen hinauf.

Im Innern liegt eine Schiene. Soll nun ein Schiff iiber die Alpen
gebracht werden, so fihrt es in die unterste Schleuse ein, deren
Tor sich hinter ihm schliesst. Es wird dann durch zwei Rollen
mit der Schiene verbunden, so dass es auf dieser in langsamer
Steigung empor zu rollen vermag. Dann wird Wasser in die
Schleuse eingelassen, das sich zunichst am tiefsten Teil, hinter

Lastkahne bei der Ein- und
Ausfahrt in die Réhren-
kanéle.
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dem Schiff, zu sammeln beginnt, und das in dem Masse, wie die
Wassermenge anwichst, das Schiff vor sich her schiebt, so dass
dieses vor- und aufwirts befordert wird, bis es das Niveau der
nichsten Schleuse erreicht, die sich als direkte Fortsetzung des
Rohres anschliesst. Die Grundlage des Caminadaschen Systems
beruht also darauf, dass die Stufenschleusen zu fortlaufenden
Rohrschleusen umgewandelt sind.»

Caminadas Erfindung: die «autoidroferiche»

Diese «chiuse tubolari» bildeten somit das Kernstiick von
Caminadas Projekt. Er selber verfasste dazu ein zweibdndiges
Werk unter dem Titel «L’avvenire della navigazione interna le
autoidroferiche». Gian Primo Falappi, der in Graubiinden
bestens bekannte Ubersetzer, schreibt dazu: «Das Wort <auto-
idrofericasist eine wunderbare Schépfung Caminadas, die sich
in keinem italienischen Worterbuch findet. Es besteht aus den
drei Teilen auto — idro — ferica und bezeichnet eine Einrichtung,
die mit dem Wasser transportiert, ohne andere Energien zu be-
notigen.» Anders gesagt: Eine mechanische Zugkraft ertibrigt

Der Kanalverlauf am
Splligenpass.
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sich, da das Wasser selbst die Bewegung der Schiffe besorgt,
wenn es von einem Schleusenabschnitt zum andern lauft.

Aber da gab es auch noch das Problem der durch den Berg fiih-
renden Galerien in den Apenninen und am Spligenpass. Finzig
im «Schweizer Baublatt» wird darauf eingegangen: «Bisher ist
nur das System der Niveaukanile mit mechanischer Traktion ver-
wendet worden. Caminada gedenkt letztere zu vermeiden, in-
dem er ein Gefille fiir die Auf- und Abwirtsfahrt herstellt und
das doppelte System zur Garantie fiir die notige Wasserquantitat
genial kombiniert. Die Details fehlen noch, doch wird der Plan
im grossen ganzen von Fachleuten als wohl durchfithrbar er-
klart.»

Der Kanal am Eingang zur
Viamala-Schlucht.
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Zustimmung im Ausland, Skepsis in Graubiinden

Neben zahlreichen Berichten in Italien, Frankreich und Deutsch-
land — ein besonders ausfhrlicher Artikel erschien in dem vom
Reclam Verlag herausgegebenen Jahrbuch «Weltrundschau» —
stiess das Projekt sogar bei der Presse in Ubersee auf Beachtung.
Unter der Schlagzeile «Project for a Waterway across the Alps»
veroffentlichte die «New York Times» in ihrer Sonntags-ausgabe
vom 16. Februar 1908 eine reich illustrierte Darstellung von
Pietro Caminadas Vorhaben. Im Untertitel lesen wir: «Indem er
eines der elementarsten hydraulischen Prinzipien anwendet, be-
hauptet ein italienischer Ingenieur, ein schwieriges Problem ge-
16st zu haben.»

Auch in der Schweizer Presse kam es zu Reaktionen. Das bereits
erwahnte «Schweizer Baublatt» widmete sich vor allem techni-
schen Fragen. Abschliessend lesen wir: «Wenn der neu konstru-
ierte Wasserweg 400 km lang ist, gehort er selbst bei einem Kos-
tenaufwand von 2 Millionen [Lire] per Kilometer nicht zu den
unsinnigen Planen. Freilich wire eine Nachpriufung der Zahlen-
angaben durch eine Kommission von Fachleuten ndtig. Ernster
Erorterung ist das Projekt wohl wert.» ‘

Etwas anders wurde Caminadas Vorhaben in der Tessiner Presse beur-
teilt. Vermutlich gibt das Ende Januar 1908 im «Corriere del Ticino»
unter dem Titel «Dopo la conferenza di Caminada» erschienene Ge-
dicht am besten Aufschluss tiber die in der Stidschweiz herrschende
Stimmung. Eine Strophe mag genligen: «Ora invece, mirabile
progresso! / U'acqua del monte che discende al mare, / incanalata, da
quel mare istesso / potra al nativo scoglio ritornare, / facendo tutti 1 di
I'istessa strada, / come spiega il progetto Caminada». (« Und nun hin-
gegen, welch wunderbarer Fortschritt, wird das Wasser des Berges,
das zum Meer fliesst, in einem Kanal vom gleichen Meer zum ur-
spriinglichen Felsen zuriickkebren, indem es jeden Tag den gleichen
Weg bewaltigt, wie dies Caminadas Projekt erlantert».)

Der leicht ironische Unterton ist in diesen Zeilen — und im ge-
samten Gedicht — unverkennbar, und wenn man weiss, um wen
es sich beim Verfasser handelt, ist dies durchaus verstandlich:
Cesare Bolla (1848-1922), ein aus Olivone stammender Ingeni-
eur, liberaler Abgeordneter im Tessiner Grossen Rat und Natio-
nalrat (1896-1899), Vorstandsmitglied der Tessiner Gesellschaft
flir Wasserwirtschaft und einer der wichtigsten Beftirworter ei-
ner Eisenbahnlinie iiber die Greina.

Aber auch im direkt betroffenen Kanton Graubtinden wurde
Caminadas Projekt nicht unbedingt positiv aufgenommen. Die
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«Blindner Post» schreibt am 4. Januar 1908: «Es ist nicht zu
leugnen, dies Projekt ist grossartig; es wird aber noch viel Wasser
den Rhein hinunterfliessen, bis das notige Baukapital zusam-
mengebracht und der Kanal gebaut sein wird. Die jetzige Gene-
ration wird dies kaum mehr erleben. Uns wire besser gedient,
wenn die [taliener sich einmal energisch aufraffen und fest erkla-
ren wiirden, wir geben so und so viele Millionen an die [von
Chur nach Chiavenna geplante] Spligenbahn.» Sowohl im
Tessin wie auch in Graubtinden wurde Pietro Caminadas trans-
alpiner Wasserweg in erster Linie weitgehend als Konkurrent zu
den damals aktuellen und in der Folge ebenfalls nicht realisierten
Eisenbahnprojekten wahrgenommen.

In Italien selber stiess Caminadas Idee einer «via d’acqua trans-
alpina» meist auf Wohlwollen, gar auf Begeisterung. Konig
Vittorio Emanuele I11. empfing den 52-jihrigen Ingenieur am
3. Januar 1908 zu einer Privataudienz, um sich persdnlich das
«Riesenprojekt» erliutern zu lassen. Die Sache muss anscheinend
recht glinstig ausgefallen sein, denn der Monarch erklirte ab-
schliessend: «Wenn ich schon lingst vergessen sein werde, wird
man immer noch von ihnen reden.»

Selbstverstindlich fehlten auch in Italien die nachdenklichen
Stimmen nicht: «Wie viele Millionen wiren notwendig, um die-
se grossartige Idee umzusetzen? Man spricht von 150 Millionen
Lire [heute ca. 1.2 Milliarden Fr.], zweifellos eine erhebliche
Summe, die sich in Italien nicht so leicht wird finden lassen, in
einem Italien, wo sich der Vater Staat um alles kiimmern und
alles finanzieren muss.» («La Stampa»).

Kriege haben manches vereitelt

Gab es denn tberhaupt wirtschaftliche und politische Interessen
an Caminadas immensem Bauvorhaben? Dazu gilt festzuhalten,
dass die damalige Stimmungslage fiir eine industrielle Entwick-
lung in Ttalien recht giinstig war. Giulio Procacci schreibt in sei-
ner «Storia degli Italiani»: «Das letzte Viertel des 19. Jahrhun-
derts war eine magere Zeit fiir das kapitalistische Europa. Erst in
den letzten Jahren vor der Jahrhundertwende trat die europii-
sche Wirtschaft wieder in eine Phase beschleunigter Expansion.
Italien, das vielleicht am meisten unter den Auswirkungen der
vorausgegangenen Krise zu leiden gehabt hatte, zog aus diesem
allgemeinen Wiederaufbau der Wirtschaft den Schwung zu
neuem Wachstum und zum endgultigen take-off. Seit 1896 zei-
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gen alle wichtigen Wirtschaftsindikatoren eine deutliche Auf-
wirtstendenz. In den Jahren von 1896 bis 1908 entwickelt sich
die italienische Industrie als Ganzes mit beachtlich hohen
Wachstumsraten von durchschnittlich jahrlich 6.7 %.»
Andrerseits berichtet die in Berlin erscheinende «Weltrund-
schau» im Friihjahr 1908: «Italiens wirtschaftliche Entwicklung
leidet unter dem Umstand, dass einer ausgedehnten Kiiste mit
zahlreichen Hifen eine nur verhiltnismaissig geringe Landmenge
gegenlibersteht. Es fehlt ein grosses Hinterland, dessen Produk-
tion die Grundlage einer Industrie und damit eines Welthandels
zu bieten vermochte. Im Bestreben, ein derartiges Hinterland zu
schaffen, i1st man auf den Gedanken verfallen, die Schweiz und
die benachbarten Gebiete den Handelsgelegenheiten und damit
den Handelsinteressen Italiens anzugliedern. Fiir einen derar-
tigen Anschluss erscheint die Wasserstrasse als das geeignetste
Mittel.»

Auch im bereits erwihnten «Schweizer Baublatt» klingt es ahn-
lich: «Selbstverstandlich ist die Durchfithrung des Projektes fur
Italien von grosster wirtschaftlicher Bedeutung. Genua ist nur in
geringem Umfang Ausfuhr- und Transithafen. Wihrend seine
Lage ihm eigentlich den Transportdienst fiir einen Teil Mittel-
europas sichern sollte, ist eher eine Verringerung statt eine Ver-
mehrung des diesbeziiglichen Verkehrs wahrzunehmen. In der
Schweiz dominieren die Hifen Antwerpen und Rotterdam —
Alpen und Apenninen sind die Haupthindernisse, dazu kommt
noch, dass bis Mannheim Wassertransport stattfindet und zwar
in einem solchen Umfang, dass der Verkehr Mannheims jenem
Genuas ebenbiirtig ist. So kommt es, dass in Bern und Ziirich die
Transportkosten fiur Getreide und Baumwolle um 2 bis 3 Lire
per Tonne ab Genua héher sind als ab Rotterdam oder Ant-
werpen. Dabei 1st die letztere Entfernung fast doppelt so gross
als die erstere.» Deshalb wolle der Kanal Caminadas — vor allem
in Konkurrenz zum «gefihrlichen Feind Marseille» — die auf
dem Meere ankommenden Waren fir die Schweiz, «Getreide,
Baumwolle, Wolle etc. direkt ins Herz der Schweiz fithren und
Italien Kohle und Metalle aus Mitteleuropa zuftihren.»

Trotz dieser an sich guten Voraussetzungen ist Pietro Caminadas
Projekt gescheitert beziehungsweise nie — und nicht einmal in
Ansitzen — in die Realitit umgesetzt worden. Selbst eine viel
beachtete Ausstellung im Garten der «Accademia dei Lincei»,
der 1603 gegriindeten Akademie der Wissenschaften, in Mailand,
wo 1908 nicht nur ein im Massstab 1:10 verfertigtes Modell aus-
gestellt war und diverse hydraulische Experimente «vor dem Pu-
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blikum» stattgefunden hatten, vermochte daran nichts zu dn-
dern. Was Caminada vielleicht gefehlt hat, war die Unterstiit-
zung jenes Mannes, der die Geschicke der italienischen Politik
zwischen 1882 und 1914 massgeblich pragte: Giovanni Giolitti
(1842-1928), der insgesamt vier Mal zum Ministerprasidenten
gewihlt worden war. Und dann waren es insbesondere die krie-
gerischen Ereignisse, die eine Verwirklichung der «via d’acqua
transalpina» negativ beeinflussten beziehungsweise verunmaég-
lichten: 1911/1912 eroberte und annektierte Italien die libyschen
Gebiete Tripolitanien und Cyrenaika, die bisher zum Osmani-
schen Reich gehorten, 1915 bis 1918 nahm es auf Seiten der En-
tente am Ersten Weltkrieg teil.

Ein Jahrzehnt spater: das Projekt Linati

Umso erstaunlicher ist die Tatsache, dass nach Ende des Ersten
Weltkriegs erneut ein Wasserweg-Projekt tiber den Spliigen von
sich reden machte. Verfasser war diesmal Eugenio Linati, ein aus
Lecco stammender Ingenieur, der 1899 als Planer der grossen
«Esposizione Voltiana» in Como, als Architekt diverser Villen in
Oberitalien sowie als Erbauer des Denkmals, das — nahe Como —
an die Schlacht von San Fermo erinnert, bekannt geworden war.
In der 1919 verdffentlichten Studie erklart Linati, er habe diverse
frithere Projekte studiert — jenes von Pietro Caminada erwihnt
er jedoch mit keinem Wort! Gegeniiber diesem gibt es denn auch
mehrere Verinderungen: Linati hat sich nur mit der «parte
alpina» des Kanals beschiftigt und beginnt folglich erst am Lago
di Mezzola. Via Chiavenna gelangt er nach Pianazzo auf 1270
Meter Hohe, von wo aus ein 16.5 Kilometer langer Kanaltunnel
nach Ausserferrera fihrt. Dann geht es — wie bei Caminada —
durch die Viamala nach Thusis und Chur. Von dort zieht es
Linati aber nicht an den Bodensee, er bevorzugt eine Verbindung
via Walensee — Ziirichsee — Limmat an die Aare.

Auch ist bei ihm nicht mehr die Rede von «Rohrschleusen», er
stiitzt sich — wihrend der rund 22 Kilometer im Gebirge —
wiederum auf das Prinzip der «gradinate», der leicht ansteigen-
den Schleusentreppen, ab und kreiert dabei den Begriff der
«risalti»> (Vorbauten), den er im Gedenken an die beriihmte
Rialto-Briicke in Venedig zu «rialti» (Erhebungen) umwandelt.
Linati schreibt: «Die Schleusen im Flachland, die zwischen zwei
Kammern eingebettet sind, haben zwei Portale: eines fir den
Anstieg und ein etwas kleineres, um in die hoher gelegene Kam-
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mer zu gelangen. Beim «rialto> gibt es nur ein Portal, jenes fir
den Anstieg, und somit sind die Manéver des Offnens und
Schliessens auf die Hilfte reduziert.»

Linatis Kanalprojekt, das neben dem Hafen von Genua auch je-
nen von Venedig sowie die Industriezonen am Alpenstidfuss mit
einbezieht und rund 7 Millionen Tonnen an Transportvolumen
vorsieht, scheint also — gegeniiber jenem von Caminada - einige
technische Verbesserungen aufzuweisen. Insbesondere werden
die effizienteren Schleusen erwihnt, die weniger Bewegungen,
Personal und Zeit beanspruchen wiirden. Zudem rechnet er mit
geringeren Baukosten in der Héhe von ca. 70 Millionen Lire be-
ziehungsweise der Hailfte von Caminadas Projekt, wobei
allerdings der Aufwand fiir den Kanaltunnel von Pianazzo nach
Ausserferrera sowie der Abschnitt von Genua an den Comersee
nicht berticksichtigt wurde.

«Ein brennender Vesuv mit Schnee auf dem Gipfel»

Wie Linatis Pline so sind auch Pietro Caminada und sein Werk
im Verlauf des 20. Jahrhunderts in Vergessenheit geraten. Auf
eine eindriickliche Weise gewtlirdigt wurde er von einem anderen
prominenten Vriner Birger, von Christian Caminada (1876—
1962), dem damaligen Dompfarrer und spiteren Bischof von
Chur, der am 29. Januar 1923 im «Biindner Tagblatt> einen
Nachruf veréffentlicht hat. Er muss seinen «von einem gewalti-
gen Idealismus erftllten» Verwandten aus dem Lugnez recht gut
gekannt und in Rom auch mehrmals besucht haben.

Pietro Caminada sei durch seine Pline zur Schiffbarmachung al-
ler Flisse Europas und deren Verbindung tiber die Alpen hinweg
weltbekannt geworden. «An allen Hochschulen, wo die Inge-
nieurwissenschaft sich mit der Schifffahrt befasst, bildet das
Schleusensystem Caminadas eines der grossartigsten Probleme.
Die Ausfiihrung seines genialen Werkes wiirde Italien zum Mit-
telpunkt der gesamten Weltschifffahrt machen. Unserem Kan-
ton Graubiinden hatte er eine grosse Rolle zugedacht.» Gerne
wire Pietro Caminada — er ist Uibrigens verwandt mit Gion A.
Caminada (*1957), dem bekannten Vriner Architekten und
ETH-Professor —im Sommer 1923 in sein Heimatdorf zuriickge-
kehrt, um an Ort und Stelle die Schiffbarmachung der Bergflisse
zu studieren. Dazu sei es nun nicht mehr gekommen, aber der
Tod des genialen Mannes kdnne vielleicht dazu beitragen, «dass
man sich wieder intensiver mit seinen Plinen beschiftigt, die
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Pietro Caminada in sei-
nem letzten Lebens-
jahr.

eine vollstindige Umwilzung aller Verkehrsmittel in Europa
bringen musste. Es wire fur die Bahnen eine Konkurrenz ohne-
gleichen, wenn man bedenkt, dass die Flussliufe zur gleichen
Zeit die Triebkraft und die Schienen ersetzen wiirden. Die Aus-
rechnungen bewiesen, dass Warenbeférderungen im Verhiltnis
zu den Bahnen unbegreiflich wohlfeil wirden.»

Pietro Caminada habe jedoch selber gewusst, dass die Ausfiih-
rung seiner Pline auf sich warten liesse und dass auch Verbesse-
rungen angebracht werden mussten. «Er hoffte aber, dass das
siegreiche Italien nun einen grossartigen Schritt zur Eroberung
des Welthandels auf dieser Grundlage machen wiirde.» Es brau-
che fiir solche Pline einen grossen Idealisten, schreibt Christian
Caminada: «Er war ein Feuerkopf mit langem weissem Bart und
Haar bis auf die Schultern, ein brennender Vesuv mit Schnee auf
dem Gipfel.» Dieweil er Ende Januar 1923 in der ewigen Stadt
zur Grabesruhe bestattet worden sei, hitten im «kleinen Vrin
trauernd die Glocken geldutet, weil einer der Thrigen gestorben
ist, auf den sie stolz sein diirfen. Er ruhe im Frieden, getrostet
vom Altare seines heimatlichen Kirchleins aus.»
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Kurt Wanner ist Publizist. Er war Sekretar der Walservereinigung Graubunden {1990-
2005). Unter anderem veroffentlichte der Autor «Unterwegs auf Walserpfaden — ein
Wanderbuch», « Der Himmel schon stdlich, die Luft aber frisch — Schriftsteller, Maler,
Musiker und ihre Zeit in Graublnden», «Annemarie Schwarzenbach in Graublnden:
Wo ich mich leichter fUhle als anderswo», «Paolo Pola — eine Monographie» sowie
«Philipp Héssli oder die Sehnsucht nach der Aussicht auf dem Gipfel des Berges».
Der Autor dankt Herrn Dr. Hansmartin Schmid flr einen ersten Hinweis sowie Herrn
Ing. Valerio Polazzo, dem in Rom lebenden Urenkel Pietro Caminadas, flr zahlreiche
Hinweise sowie Bild- und Textdokumente.

Im Heimatmuseum Rheinwald in Spligen findet wahrend der Sommermonate 2005
vom 2. Juli bis zum 3. September eine Sonderausstellung zum Thema «Pietro
Caminada und sein (Wasserweg Uber den Spliigen» statt. Offnungszeiten: Diens-
tag, Donnerstag und Samstag, 16-18 Uhr.

Adresse des Autors: Kurt Wanner, Underi Allmeini, 7435 Spllgen
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